. ‘ Suzuki Bandit GSF 650 S

lako su mnogi ocekivali da ce Suzulii svajom trecom
generacijom popularnog Bandita pripremiti odgovor
konkurenciji, koja uz agresivan dizajn nudi i sportske
performanse, Bandit je ponovo ostao vjeran samom sebi
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PISE: TOMISLAV BESENIC

ada se 1994. godine pojavio na

trzistu, Suzukijev Bandit je posta-

vio temelje novoj klasi agresivnih
nakeda srednje zapremnine. Konkurencija
je u tom trenutku zate¢ena na krivoj nozi,
no s nekoliko godina zakas$njenja na trziste
su poceli dolaziti modeli kao $to su ZR-7,
Hornet 600 i Fazer 600. I dok su modeli
Hornet i Fazer od samog pocetaka posjedo-
vali izraziti sportski duh u tijelu naked mo-
tocikla, Bandit i ZR-7 su vise bili orijenti-
rani kupcima koji ée uz solidne performan-
se znati cijeniti visoku razinu udobnosti,
niske troskove odrzavanja i nizu nabavnu
cijenu. Druga generacija Bandita je uz kla-
sican dizajn i manja pobolj$anja u svim po-
dru¢jima nudila i malo promijenjene kote
ciklistike i novi okvir, kako bi se omogudi-
la bolja upravljivost i vedi uzitak u voznji.
U meduvremenu je Kawasaki zamijenio
model ZR-7 izrazito agresivnim modelom
7-750 i Suzuki je po pitanju performansi
ostao na pola koraka iza klase koje je sam
| bio zacetnik. Stoga je bilo realno oéekivati
da ce treca generacija Bandita imati vise
sportskog duha od svojih prethodnika, no
to se nije dogodilo. Suzuki i dalje ostaje vje-
ran svojem legendarnom zra¢no-uljnom
hladenom motoru, koji i uz gotovo 10%
povecanu zapreminu i dalje po performan-
sama ostaje iza konkurencije. Iako se ta od-
luka na prvi pogled moze ¢initi nelogic-
nom, ¢ini se da je Suzuki i novom genera-
| cijom Bandita odlucio ostati u svojoj trzis-
noj nisi u kojoj danas ima vrlo malo prave
 konkurencije. Dakle, Suzuki i dalje nudi
ekonomican motocikl kojim se jednostav-
no upravlja i koji moze zadovoljiti $iroki
spektar korisnika, od poéetnika do onih is-
kusnih motociklista kojima visoke sportske
performanse nisu prioritet, ve¢ preferiraju
jerenu sportsku voznju uz izrazenu
post i lakocu upravljanja.
o nam onda novoga nudi Bandit? Prvo
avamo svjezi dizajn kojeg sada karakte-
riziraju puno agresivnije crte. To se poseb-
no odnosi na visoko podignuti i zasiljeni
straznji dio motocikla, koji je ostrih linija i
zavr$ava visoko pozicioniranim straznjim
svjetlom novog i zanimljivog oblika. Sjeda-
lo je sada dvostupanjsko, a lijepo izveden
ispusni sustav dosljedno prati liniju moto-
cikla. Prednji kraj krasi agresivno dizajnira-

-

na maska kojoj mozda nedostaje malo ori-
ginalnosti, ali zato nudi solidnu zastitu od
vjetra. Blatobran je dizajniran u skladu sa
suvremenim trendovima i djeluje izuzetno
agresivno, dok su lijevani trokraki kotaci u
savr$enoj harmoniji s ostatkom motocikla.
Kao i kod svakog pravog nakeda, centralni
dizajnerski element motocikla je pogonski
agregat koji je sada obojan u crnu boju i
predstavlja odlican kontrast sjajnim cijevi-
ma ispusnog sustava. Ukratko, bez obzira
na to iz kojeg ga kuta gledali, novi Bandit
je lijep i zanimljiv.

Cim sjednete na motocikl, postaje jasno
da su inZenjeri posebnu pozornost posveti-
li ergonomiji. Spremnik goriva je i dalje ve-
like zapremine od 20 litara, no duzina mu
je smanjena za 30 mm. To je omogucilo da
se sjedalo vozaca priblizi upravljacu koji je
na novom modelu dodatno povuéen una-
trag, no prema nasem misljenju je malo
prezatvoren. Sjedalo je nesto nize postavlje-
no nego na starom modelu, s time da je od
sada njegovu udaljenost od tla moguce jed-
nostavno podesavati u rasponu od 770 mm
do 790 mm. Pridodamo li tome ¢injenicu
da se pomocu posebnih adaptera moze do-
datno podesavati visina upravljaca u raspo-
nu od 10 mm, lako je zakljuciti da de vedi-
na voza¢a modi lako pronadi idealnu pozi-
ciju. Oslonci za noge su tipi¢no turisticki,
postavljeni nesto nize i gotovo u vertikalnoj
ravnini sa sjedalom. Sve to znaci da je po-
loZaj vozac¢a na motociklu vrlo udoban i po
tom pitanju Suzuki je barem za jedno kop-
lje ispred konkurencije. Poprsje je blago
nagnuto prema naprijed, ruke vozaca pri-
rodno «padaju» na upravlja¢, a noge savrse-
no obavijaju spremnik goriva, no visokim
vozac¢ima ¢e se oslonci za noge mozda ¢ini-
ti preblizu sjedalu.

Kada voza¢ spusti pogled, ispred sebe ce
vidjeti potpuno nove instrumente. I dok
analogni obrtomjer izgleda sasvim klasi¢no,
pomalo je neobican Cetvrtasti multifunk-
cionalni i u svakom trenutku ¢itljiv LCD
ekran integriran u klasi¢no okruglo kudiste.
Uz trenutnu brzinu, na LCD ekranu se na-
laze i informacije o ukupnoj i parcijalnoj ki-
lometrazi, sat i pokaziva¢ razine goriva. Is-
pod LCD ekrana se nalaze kontrolne zaru-
ljice za pritisak ulja, dugo svijetlo, neutral-
ni poloZzaj mjenjaca i signalne zaruljice po-
kazivaca pravca. Vilo su zgodna dva detalja
koja se nalaze na instrumentima, a koji do-

njézna srca,
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i Suzuki Bandit GSF 650 S

1 Dvostupanjsko sjedalo na
koje ¢e se udobno smjestiti

Centralni dizajnerski
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vozac i suvozac

Bandit-¢e vas kod okretanja kljuca u bravi

ispisivanjem svojeg kodnogiimena

kazuju da Suzuki doZivljava Bandita kao je-
dinstveni model unutar svoje game proizvo-
da. Prvi se detalj odnosi na decentni natpis
«Bandit» koji se nalazi iznad LCD ekrana, a
drugi detalj postaje prilikom okretanja klju-
¢a u bravi i davanja kontakta. Uz ve¢ stan-
dardni ples kazaljke obrtomjera, na LCD ek-
ranu se na mjestu gdje se inace ispisuje vri-
jednost trenutne brzine prikazuje veliki nat-
pis GSE odnosno kodno ime modela.

Okvir je modifikacija onog iz starog mo-
dela. I dalje je to klasi¢na konstrukcija izve-
dena od ¢eli¢nih cijevi s dvostrukom kosa-
rom. Uz poveéanu krutost, najvece promje-
ne su izvedene suzivanjem dijela okvira koji
prolazi ispod sjedala kako bi se suzili bokovi
i na taj nac¢in omogudio nizim voza¢ima
kvalitetniji oslonac nogama na tlo.

Kote ciklistike nisu se mnogo mijenjale, a
to znadi da Bandit i dalje ostaje motocikl ko-
ji po danasnjim standardima nije munjevit u
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promjenama pravca, ali je zato i dalje potpu-
no predvidljiv i stabilan. Stabilnost u dugim
zavojima i na pravcu na novom je modelu
jos i poboljsana povecanjem nagiba uprav-
lja¢kog sklopa sa 25,4 na 26 stupnjeva, $to je
imalo za posljedicu povecanje pretraga, a sa-
mim time i ukupnog meduosovinskog raz-
maka sa 1430 na 1440 mm.

Sprijeda se i dalje nalazi klasi¢na vilica s ci-
jevima promjera 41 mm, no sada kona¢no
postoji i mogucnost regulacije podesavanjem
predopteredenja opruge, $to de znati cijeniti
vozaci koji vole malo Ze$¢u voznju. Straznji
ovjes je pretrpio mnogo veée promjene i sa-
da se straznji amortizer povezuje sa vilicom
preko progresivnog poluzja. I dalje ga je mo-
guce podesavati djelovanjem na opterecenje
opruge i u fazi hidrauli¢nog povrata.

Kona¢no dolazimo i do srca svakog moto-
cikla, njegovog pogonskog agregata. I dalje
je to u svojoj osnovi agregat koji je projekti-
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ran prije dvadesetak godina i preuzet sa
sportsko-turistickog modela GSX 600 F, no
sada je temeljito doraden kako bi mu se
udahnula nova mladost. Promjena ima toli-
ko da se vrlo lako moze nabrojati onih neko-
liko stvari koje ga jos uvijek povezuju sa sta-
rim agregatom. Dakle, radi se o &etverocilin-
drasu s cetiri ventila po cilindru i dvije bre-
gaste osovine u glavi motora. Akronim za
sustav hladenja motora je i dalje legendarni

SACS, $to znac¢i da se radi o kombiniranom
uljno-zra¢nom hladenju kojim su se prije
petnaestak godini di¢ili i najsportskiji medu
Suzukijevim modelima. No od sada se uz taj
agregat veze i skradenica SCEM (Suzuki
Composite Electrochemical Material) koja
se odnosi na upotrebu posebnih kompozit-
nih elektrokemijskih materijala prilikom
konstruiranja motora. Napajanje motora je
za(:udo i dalje rijeseno klasi¢nim nacinom,

Svim detaljima

je posvecena

“tluZna ‘painja
putem cetiri malo modificirana Keihin ras-
plinja¢a promjera 32 mm u kombinaciji s
promijenjenim TPS senzorom koji bi trebao
poboljsati odgovor na okretanje rucice gasa.
Najveca novost je povecanje radne zapre-
mine agregata sa 599 ccm na 656 ccm. Za-
premina je povecana na klasi¢an nacin, po-
vecanjem provrta cilindra sa 62,6 mm na
65,5 mm. Gledano tehnicki, takva promje-
na provrta sama po sebi uvijek rezultira po-

" gl

SRNO[IRgpICIId
vjesto skrivajuci
pjih 204 kg t

%

MOTO PULS

65



.‘ ,
Napajanjeje ¢
rijeseno preko 4 r . '.

Keihin raspinjaca %"=

yijek dostupne performanse

Prednja maska vecanjem snage motora, no to ovaj put nije
djeluje agresivno, bio slu¢aj. Naime, konstruktori su, ¢ini se,
no nedostaje joj namjerno prigusili snagu agregata kako bi
originalnosti povecali njegovu elasti¢nost i time elimini-

rali jednu od glavnih zamjerki starom po-
gonskom agregatu koji je svoj pravi kapaci-
tet mogao prikazati tek u uskom rasponu od
7.000 od 10.500 okr/min. Da je snaga bila
u drugom planu dokazuje i to da je stupanj
kompresije smanjen sa 11,3:1 na 10,5:1.
Smanjenje kompresije je prije svega poslje-
dica potpuno drugacijeg oblika prostora za
sagorijevanje u glavi motora. Aluminijski
klipovi su adekvatno povecani, a klipni prs-
teni su posebno obradeni slozenim postup-
cima kako bi se smanjilo trenje i povecalo
brevljenje. Klasi¢ni ispusni sustav tipa 4-u-1
s integriranim katalizatorom je bitno ola-
ksan i izraden je od nehrdajudeg celika.

Sto su sve te promjene donijele? Snaga je
i dalje ostala na 78 KS, ali sada se razvija na
10.100 okr/min, $to je za 400 okretaja ma-
nje negoli na starom modelu. Okretni mo-
ment je povecan sa 54 Nm na 59,2 Nm, no
sada se razvija na 7.800 okr/min umjesto na
visokih 9.500 okr/min kod starog modela.
Covjek bi se mogao zapitati ¢emu toliki trud
kako bi se postigla tek neznatna poboljsanja.
No, suhoparne brojke prikrivaju pravo sta-
nje stvari koje se moze vidjeti tek kada se po-
gledaju dijagrami snage i okretnog momen-
ta. Krivulja snage je sada «ispeglana» do
savr$enstva i svojim oblikom je vrlo bliska
idealnoj krivulji snage. Zadovoljstvo je jos i
vece ako se pogleda krivulja okretnog mo-
menta koja svojim oblikom vise podsjeca na
krivulju nekog modernog turbo-dizela ne-
goli na krivulju okretnog momenta nekog
motocikla.
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No kako sve to izgleda u praksi? Motor sa-
da ima puno spremniji odgovor u svakom re-
zimu rada, a posebno na srednjim okretaji-
ma. To znadi da se Bandit viSe ne mora boja-
ti dugih ravnica koje se nalaze iza ostrih za-
voja, jer su sada medubrzanja vidljivo bolja,
izmedu ostalog i zbog kratkih prijenosnih
odnosa mjenjaca. Bilo da se radi o lezernoj ili
sportskoj voznji, motor pruza puno vise uz-
itka. Treba odati veliko priznanje Suzukije-
vim inZenjerima jer su gore navedenim pro-
mjena uspjeli iz korijena promijeniti nacin
na koji agregat razvija snagu, tako da imate
osjecaj da vaseg Bandita pokrece elektromo-
tor. Tu Bandit doista nema konkurencije.
Zainteresirano vuce ve¢ od 3.000 okretaja i
nakon toga se snaga razvija odlu¢no, ali nje-
zno. S povecanjem broja okretaja potisak ras-
te, ali vrlo kultivirano, bez i najmanje rupe ili
nagle provale snage, tako da se ni najneiskus-
niji voza¢i nikada nece nadi u krizi. Svaka
¢ast. Zvuk iz ispuha je pritom vrlo prigusen,
tako da vam ni najosjetljiviji susjedi nece
modi prigovoriti na razinu buke.

Banditu i dalje najvise odgovaraju brze za-
vojite dionice. Za umjereno brzu voznju je
potrebno samo staviti u 6. stupanj prijenosa
i uZivati, a nevjerojatno elasti¢an agregat ée
udiniti sve ostalo. Istog trenutka cete Bandi-
tu oprostiti manjak deklariranih konjskih
snaga. Poboljsanja pogonskog agregata pra-
tilo je i pobolj$anje na ovjesu motocikla, ta-
ko da se sada kroz zavoje prolazi jo§ brze.
Motocikl odusevljava stabilnos¢u u dugim
brzim zavojima i treba stvarno pretjerati ka-
ko bi se motocikl uznemirio. Prednji kraj je
¢vrst i dosljedno prati putanju u zavoju.
Udoban, ali ne i premekan ovjes nudi do-
voljno zabave, a istovremeno dozvoljava i

il
Bandit u
Lepoglavi, ali
samo u prolazu!

Straznje svijetlo
originalnog-je - -~ _
oblika. Nazalost
upraviac
prezatvoren
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odredene korekeije u samom zavoju, tako da
i prosjecan voza¢ s ovim motociklom moze
biti vrlo brz.

S obzirom na deklariranu suhu tezinu od
visokih 204 kilograma oéekivali smo puno
vide tromosti u o$trim zavojima, no ostali
smo zateCeni lakodom promjene smjera.
Bandit se doista vozi poput bicikla.

Kada s magistrale skrenete na autocestu
od pomodi ¢e vam biti prednji poluoklop.
Istina, visi vozaci ée vrlo brzo osjetiti udare
vjetra u podrudju ramena i kacige, no zasti-
ta je relativino dobra sve do 150 km/h. Na-
kon toga ¢e ipak biti potrebno malo pognu-
ti glavu, a ako potpuno zalegnete na sprem-
nik goriva, Suzuki ée vas vrlo brzo prema la-
ko ¢itljivom brzinomjeru odvesti sve do 225
km/h. Pri tim brzinama su vam potrebne i
dobre ko¢nice. Na prednjem kraju se nalaze
dvostruki plivajudi diskovi promjera 290
mm s dva klipi¢a, a na zadnjem kotacu se
nalazi disk promjera 240 mm na kojeg je
montirana olaksana ¢eljust sa dva klipica.
Suzuki tu nije Zelio previSe eksperimentirati,
tako da su ko¢nice u svojoj osnovi ostale jed-
nake onima na starom modelu. Moramo re-
¢i: na zalost, jer je konkurencija u meduvre-
menu po tom pitanju otisla naprijed. Nije
da Bandit ko¢i lose, no mislimo da zasluzu-
je odlu¢nije ko¢nice.

Bandit je gotovo lien bilo kakvih vibraci-
ja, tako da ni nakon velikog broja prijedenih
kilometara neéete osjetiti umor. Jos da je
upravlja¢ malo vi$e otvoren, s Banditom bis-
te se uputili i na kraj svijeta. Brzine se u pra-
vilu mijenjaju meko, no nekoliko puta smo
imali problema s prebacivanjem iz druge u
tre¢u brzinu, posebno kada je motor jos re-
lativno hladan.

Bandit je na testu u pravilu trosio nesto
vide od 6,5 litara, no moramo naglasiti da ga
nismo nimalo $tedjeli. Vjerujemo da bi se

nesto umjerenijom voznjom koja vise odgo-
vara njegovom karakteru potrosnja mogla
prili¢no spustiti. To zna¢i da Banditom ne-
ete sti¢i na odrediste samo brzo i udobno,
ve¢ i ekonomic¢no.

Suvoza¢u je namijenjeno relativno udob-
no sjedalo s lijepo izvedenim rukohvatom,
no kod voznje udvoje pogonski agregat se
doima malo preslabim.

Na kraju mozemo zakljuciti da je Suzuki
ponovo napravio odli¢an motocikl koji i da-
lje posjeduje veliku dozu jedinstvenosti. Oz-
biljne zamjerke se mogu uputiti na racun
prevelike tezine i manjak konjskih snaga u
odnosu na konkurenciju. Ono §to nudi si-
gurno ¢e zadovoljiti prosje¢nog vozaca zelj-
nog brze i udobne voznje. Ipak, ako ste po-
bornik agresivne voznje i povremeno mislite
svojeg dvotockasa izvesti na natjecateljsku
stazu, mozda bi bilo dobro da pogledate $to
nudi konkurencija. Isto tako, primjetno je da
je Suzuki Stedio na primjeni sofisticiranih de-
talja, poput elektronskog ubrizgavanja goriva
koje je davno postalo standardom u klasi. Sve
to Suzuki nastoji opravdati cijenom nizom
od konkurencije, tako da mu sigurno moze-
mo predvidjeti prodajni uspjeh, ali samo na
europskom trzitu. Na nasem trziStu Bandit
ponovo nema srece jer se i novi zastupnik
prema njemu ponasa pomalo nepravedno.
Iako je bitno snizena, cijena od 60.900 kuna
je u odnosu na konkurenciju jos uvijek previ-
soka. Yamaha FZ 6 Fazer i Kawasaki Z 750
S su skuplji samo 1.000, odnosno 2.000 ku-
na i za te novce nude puno vise moderne teh-
nologije i sportskog uzitka, uz manje kilogra-
ma, a Banditov najizravniji konkurent Hon-
da CBF 600 S kosta oko 63.000 kuna. Znaj-
udi da su Hrvati ljubitelji sportske voznje i
uvijek gledaju kako za istu novce dobiti $to
viSe konja, nerealno je ocekivati da e se Ban-
dit proslaviti na nasem trzistu.
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No, ako ste pasionirani ljubitelj Suzukija i
mislite da vrijedi svaku kunu koju u njega
ulozite, mozda bi bilo dobro da kad ste veé
u Suzukijevom salonu pogledate i model iz
iste kuce, SV 650 S. Posjeduje moderni alu-
minijski okvir i vodom hladeni dvocilindri¢-
ni agregat, originalnog je dizajna i pruza
nesto vise sportskog uzitka u voznji. Istina,
ima 6 konjskih snaga manje, ali je zato ne-
vjerojatnih 35 kilograma laksi. A sve to za
samo 1.300 kuna vise. ¥

TEHNICKI PODACI

Motor: Cetverocilindri¢ni, Cetverotaktni

Promjer x hod: 65,5 x 48,7

Odnos kompresije: 10,5:1

Hladenje: Uljno-zracno

Razvod: dvije bregaste osovine i Cetiri
ventila po cilindru

Paljenje: elektronsko

Napajanje: 4 Keihin rasplinjac 32 mm

Spojka: s visestrukim diskovima

Mjenjaé: 6 brzina

Okvir: Celicne cijevi

Ovjes: klasi¢na vilica promjera 41 mm,
hod 130 mm; straga monoamortizer,
hod 126 mm

Gume: prednja 120/70-17, straznja
160/60-17

Kocnice: naprijed dvostruki diskovi promje-
ra 290 mm i Celjusti s dva klipa, straga
disk od 240 mm i ¢eljust s dva klipa

Dimenzije (u mm) i tezina: duljina 2.110,
Sirina 770, visina sjedala 770-790 mm,
osovinski razmak 1.440 mm,
tezina 204 kg

Deklarirano: snaga - 78 KS (57 KW) pri
10.100 okr/min, max. okretni moment -
6,04 kgm (59,2 Nm) pri 7.800 okr/min

Spremnik goriva: 20 litara

elastican agregat, udobnost, lako¢a
upravljanja, troskovi odrZzavanja

L] maksimalna snaga, tezina, kocnice



